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1. BEVEZETÉS
A mobilitási igények folyamatos növekedése 
újabb kihívások elé állítja a közlekedési rend-
szerek tervezőit, üzemeltetőit és használóit. A 
hálózati fejlesztések mellett intelligens közle-
kedési rendszereket (ITS) alkalmaznak, ame-
lyekkel a közlekedésbiztonság, a forgalmi ha-
tékonyság és az utazási kényelem fokozható, a 
környezetszennyezés mérsékelhető [7], [9]. Az 
intelligens közlekedési rendszerek és szolgál-
tatások köre folyamatosan bővül. Újabb szol-
gáltatások jelennek meg, amelyek a közlekedés 
résztvevőinél fokozzák az információk integ-
rált kezelése iránti igényt. Ezzel párhuzamo-
san az információtechnológia (pl. adatgyűjtési 
és adatkommunikációs módszerek) jelentősen 
fejlődik, amelynek következtében a közleke-
dési alapfolyamatról és a felhasználókról nagy 
mennyiségű információ gyűjthető. 
Az 1990-es évek közepétől, az informatika fej-
lődésével, és az egyre inkább terjedő rendsze-
rekkel kapcsolatosan felmerült a kérdés, hogy 
az önálló fejlesztések helyett célszerűbb lenne 
a rendszerek összekapcsolásával kialakítani az 
adatbázisokat, így csökkentve az üzemeltetési 
költségeket. Ezen integrált rendszerek lehetővé 
teszik a különböző területekről származó ada-
tok együttes kezelését, így biztosítható a közúti 
közlekedési rendszert átfogó közlekedésme-
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nedzsment és az interoperábilis szolgáltatások 
[4], [8], [3], [11], [12].
A közúti szervezetek a funkciókhoz kapcso-
lódva jelentős mennyiségű információt kezel-
nek. Ezek nagy részét az a szervezet használja 
fel, amelyik kezeli (maga az adatbirtokos); csak 
elenyésző részét továbbítják, miközben gyak-
ran a többi szervezet részéről is igény tapasz-
talható az adatok iránt. Ennek következtében 
az információfelhasználásban kihasználatlan 
erőforrások rejlenek, miközben a (közel) valós 
idejű információk jelentős értéket képviselnek.
Az információk megosztását és felhasználását 
az Európai Unió is célul tűzte ki. Az „ITS Di-
rektíva” kiemelt intézkedésekként fogalmazta 
meg, hogy az útfelhasználókat érintő forgalmi – 
különösen a közlekedésbiztonsági – informáci-
ókat országhatárokon átívelően, interoperábilis 
eszközök felhasználásával kell megosztani, és 
ezekhez hozzáférést biztosítani kell [1], [2], [5], 
[10]. 
A közúti közlekedési információrendszer mo-
dellezésének célja, hogy a közúti közlekedésben 
is előmozdítsuk azt a fajta telematikai integ-
rációt, amely a vasúti és légi közlekedésben év-
tizedekkel ezelőtt bekövetkezett.  Az integrált 
információs rendszer célja, a közúti közleke-




kezelése, értéknövelt információk előállítása, 
ezek megosztása és eljuttatása a közlekedés 
szereplőihez. Így támogatva a felhasználói és 
üzemeltetői szempontból hatékony, az aktuális 
igényekhez jobban illeszkedő forgalomszerve-
zést és -lebonyolódást.
A telematikai integráció számos lépcsőből 
áll, és hosszú időt vesz igénybe. A cikkben 
összefoglalt eredmények ennek a folyamatnak 
az első lépését jelentik. Bemutatjuk az infor-
mációrendszer modellezésével kidolgozott in-
formációszerkezeti és -kapcsolati modelleket.
2. A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS INFORMÁ-
CIÓS RENDSZERÉNEK MODELLJE
A modellalkotás során 
mind az információs 
rendszert1 mind az in-
formációrendszert2 ele-
meztük felépítés és mű-
ködés szempontjából, 
hogy azonosítsuk az al-
kotóelemeket, a bennük 
lezajló folyamatokat és 
az ezekhez tartozó in-
formációkat. A modell 
kialakítása során *gye-
lembe vettük a rendsze-
rek statikus (felépítés) és 
dinamikus (működés) 
struktúráját is. Részlete-
iben nem foglalkoztunk 
az információs rendsze-
reket alkotó gépi kom-
ponensekkel és az eze-
ken belül megvalósuló 
folyamatokkal – mivel 
ezek megoldása jelentő-
sen függ a mindenkori 
műszaki fejlettségtől. Így 
az időtálló eredmények 
érdekében megállapítá-
saink az információrendszerre korlátozódnak. 
Ennek modellezése feltételezi a közúti közleke-
dési rendszer (szerkezetének és működésének) a 
modellezését is, ugyanis az adatok az összetevőket 
és a folyamatokat képezik le.
A 1. ábra szemlélteti a kidolgozott közúti köz-
lekedési információs rendszer modelljét. Az 
ábrán megjelöltük a rendszert alkotó össze-
tevőket (szervezettípusok, funkciók, adatcso-
portok). A szervezet-funkció tekintetében a 
funkció a fő rendezőelv, tehát magasabb pri-
oritású. Ugyanis a szervezetek jellemzői na-
gyon gyakran változnak, miközben a funkciók 
többnyire állandóak.
1 Információs rendszer: Az információs rendszer a szervezet része (alrendszere), mely eljárásokat biztosít információk lét-
rehozásához, rögzítésére, feldolgozására és elérhetővé tételére; a szervezethez vagy annak egy részéhez kapcsolódik; segíti 
a szervezet céljainak elérését. Az információs rendszer a szervezetek reprezentációja, amely a szervezet különböző szintjein 
lévő elemeit látja el információkkal a szervezet állapotáról. Ehhez felhasználja a szervezet által használt gépi rendszert, 
amely számos alrendszerből állhat.
2 Információrendszer: az információkat hordozó tárolt adatok strukturált rendszere, meghatározott szempontok alapján 
felépített és rendszerezett információk halmaza. Része az információs rendszernek
1. ábra: A közúti közlekedés információs rendszerének modellje
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Így a saját koordinátájával azonosított téglatest meg-
mutatja, hogy egy szervezettípus egy adott funkció-
jánál mely adatcsoportokat kezelik. Ennek általános 
módját az 2. ábra szemlélteti. 
Felhasználva [6] ábrázolási módját, elkészíthető az 
integrált közúti közlekedési információs rendszer 
térbeli ábrája. A paraméterek a következők (a 4. 
pontban kerülnek részletezésre): 
szervezettípusok száma: a = 6
funkciók száma: b = 8
adatcsoportok száma: c = 15 (5×3 a dinamiz-
mus szerinti bontást *gyelembe véve)
A térbeli ábrázolás alapján a tengelyek mentén „sze-
leteket” és „vetületeket” lehet létrehozni. A vetület-
képzés aggregációs műveletnek tekinthető.
A „szeletelés” során valamely tengely, egy ki-
választott eleménél felvágásra kerül a téglatest. 
A „vetületképzés” során a háromdimenziós ábrá-
zolásnál egy kiválasztott tengely elhagyásával kétdi-
menziós összesítő ábrákat (táblázatokat – vetülete-
ket) lehet létrehozni. Ennek során az egyik dimenzió 
elhagyása az adott szempont szerinti elemek egy 
halmazba sorolását jelenti.
2. ábra: Az információs rendszer elemzési módszere
A közúti közlekedési rendszert a közlekedési folya-
matokban résztvevő szereplők és a működést befo-
lyásoló információs rendszer együttesen alkotja. Az 
információs rendszer biztosítja a közlekedési alapfo-
lyamatok kezelését, azokra ráépülve.
A gépi rendszerek, – amelyek számos alrendszerből 
állnak – összekapcsolják az információs rendszer 
összetevőit, és biztosítják a működéshez szükséges 
információk tárolását, továbbítását és feldolgozását. 
Ezen kívül interfész szerepet töltenek be a közleke-
dők és az információs rendszer között.
Az integráció során olyan megoldásokat alakítanak 
ki, amelyek funkcionalitásukban átfedéssel bírnak. 
Emiatt egy szervezettípushoz több funkció kapcso-
lódik, és egy-egy funkció tartozhat több szervezettí-
pushoz is.
Az összetevők közötti összefüggések alapján kidol-
goztuk a közúti közlekedés információrendszeré-
nek modelljét: 
(1)  feltártuk és elemeztük a szervezetek által kezelt 
információkat, ezeket egységes rendszerbe fog-
lalva kialakítottuk az 
információszerkeze-
ti modellt;
(2)  azonosítottuk és ele-
meztük az összetevők 
közötti kapcsolato-








A közúti közlekedés in-
formációs rendszere há-
romdimenziós térben 
is (téglatesttel és téglates-
tecskékkel) ábrázolható. 
Az egyes dimenziókat 
(tengelyeket) a három 
összevető jelenti:
x: szervezettípus (O), 




3. ábra: Információszerkezeti modell kialakításának lépései  
4. AZ INFORMÁ-
CIÓSZERKEZET 
M O D E L L E Z É S I 
MÓDSZERE
Leképeztük a közúti 
közlekedési rendszer 
szerkezetét, összete-
vőit és a folyamato-




fokozatosan bővítve a 
vizsgálatot horizontá-
lis (modell kiterjedt-
ség), majd vertikális (modell részletezettsé-
ge) irányban is. A bővítési irányok diszkréten 
elválnak egymástól. A 3. ábra összefoglalja a 
modellépítés lépéseit és logikáját.
A lépések sorrendje logikai egymásra épü-
lést követ a rendszer- és folyamatszemléletű 
megközelítés szerint. Mivel az adatokat csak 
a végső lépésben azonosítottuk, így biztosíta-
ni lehetett a redundancia mentességet.
4. 1. Az összetevők azonosítása
A legfontosabb összetevők:
A. szervezettípus (jelölése: O
n
),
B. funkció (jelölése: F
n
),






A közúti közlekedési szervezeteket feladat-
körük alapján (közúti közlekedési alapfolya-
mathoz kapcsolódóan ellátott főbb feladatok) 





A szervezettípusok által végzett feladatok és 
az ITS felhasználói szolgáltatások alapján 
meghatároztuk a közúti közlekedéssel össze-




A kezelt adatokat a rendezettség és a kezel-
hetőség érdekében a tartalom és az időbeli 
érvényesség alapján összesen 15 csoportba 
soroltuk, amelyet a 3. táblázat szemléltet pél-
dákkal kiegészítve. Így a hasonló, de mégis 
eltérő tartalmat leképező adatok együttesen 
kezelhetők.
Adatok jelölése:  n jelöli az adatcsoport sor-




D dinamikus (beleértve a valósidejű 
adatokat is).
Adatcsoport:
1.  hálózati, létesítményi és forgalmi adatok 
(infrastruktúra alapú),
2.  üzemeltetési adatok (szolgáltatás alapú),
3.  zavarelhárítási adatok,
4. díjbeszedési adatok,
5.  felhasználói (utas, jármű és járművezető) 
adatok.
Az információszerkezeti modell mindhárom 
összetevője további alacsonyabb szintű ele-
mekre bontható. A 4. ábra szemlélteti az ösz-
szetevők felbontási mélységének növelését. A 
fordított piramis az összetevőkön belüli egy-
re kisebb egységeket jelöli, ahogy a felbontás 
egyre részletesebbé válik. Az összetevők (épí-
tőelemek) kiterjedtsége és számossága egy-
mással fordítottan arányos. Az elemek jelö-
lését felbontási szintenként, összetevőnként 
a zárójeles kifejezés tartalmazza, ami egyér-











Tájékoztatás az aktuális és várható forgalmi helyzetről, útviszo-




Forgalmi irányítás (hagyományos értelemben vett közúti forga-
lomirányítás – jelzőlámpák forgalomhoz illeszkedő üzemeltetése, 
előnybiztosítás, forgalmi beavatkozások, sebességszabályozás, 
zavarelhárítás, stb.), operatív járműirányítás, közlekedés nyomon 




Közösségi közlekedési szervezetek működésének támogatása: 
forgalomszervezés, viszonylathálózat- és menetrendtervezés, 




Áruszállítás és nem közforgalmú 
személyszállítás támogatása
Forgalom és fuvarszervezés, üzemirányítás: diszpozíciók felvétele, 
útvonalak tervezése, elszámolás, jármű és áru nyomkövetése, stb. 




Az infrastruktúra- és a szolgáltatások használatának ellenértékét 
készpénzmentes módon lehetővé tevő megoldások együttese.
F
6
Közlekedésbiztonság növelése Veszélyes helyzetek megelőzése és kezelése, V2X kommunikáció, stb.
F
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A járművezetési és utazási kényelem növelése, a közlekedési 








Útüzemeltetők (állami közúthálózatot és önkormányzati utakat 
üzemeltető vállalatok), kiegészítve az útdíjbeszedő társaságokkal. 
Az útdíjbeszedés és annak ellenőrzése sok esetben nem választ-
ható el a hagyományos értelemben vett útüzemeltetéstől, így a 










Személy- vagy áruszállítást végző piaci szereplők, saját informa-
tikai rendszerekkel, jelentős mennyiségű közlekedési (forgalmi) 





ségi közúti közlekedési szol-
gáltatók
Közszolgáltatások előkészítésével, megrendelésével, szervezésé-
vel, lebonyolításával és ellenőrzésével, a közszolgáltatási szerző-
dés keretén belül működő személyszállításért felelős szervezetek.
O
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Készenléti szervek és közúti 
ellenőrző hatóságok 
(középszintű szakmai koor-
dináció, taktikai és operatív 
munkavégzés)
A közúti közlekedési vész- és zavarelhárításért, valamint a szabá-







(felsőszintű szakmai irányítás, 
stratégiai munkavégzés)
Állami adminisztráció szervei, akik a közlekedés jogi és 
műszaki szabályozási hátterének kidolgozásáért, továbbá a 







































Tervezett forgalmi, menetrendi 
és útvonal módosítások, díj-
köteles útszakaszok átmeneti 
módosítása;
Szállítási útvonalak; TMK ada-
tok, fejlesztési és forgalmi igény 
adatok






Navigációs adatok (in-door és out-
door)
Konvojok közlekedési adatai, 
e-freight adatok
OKA és KIRA törzsadatok
Útinform rendszer korlátozás-
adatok






























Baleseti és statisztikai 
adatok
Tervezett forgalmi módosítá-
sok, ellenőrzések, menetrendi 












Forgalmi ellenőrzési adatok, se-
gélyhívások, berendezések és üze-
meltető járművek állapotai, útvo-
nalengedély leközlekedés adatok 
(nyomkövetés), előnybiztosítás, I2V 
és V2V kommunikációs adatok;
Foglalási adatok, díj5zetési adatok;
Áru és jármű állapot adatok, 
útvonaltervezés adatok, díj5zetéshez 
kapcsolódó jármű egyenleg adatok, 
konvojok; Menetrendi adatok, 
használati jogosultság ellenőrzése, 
utasszám adatok, vezetési idők, 
szolgáltatás (ellenőrzési) adatok




FIR adatok autópálya üzemeltetés-




















Zavarelhárítási tervek és 
intézkedések
Időszakos zavarelhárítási 
tervek, terelésre vonatkozó 
szabályok, díjköteles szakaszok 
változása zavaresemény bekö-
vetkeztekor, járatok pótlására, 
átszervezésére vonatkozó ter-
vek
Forgalmi beavatkozások, irányítási 
adatok, terelőútvonalak, módosított 
útdíjak, vészjelzések, vészhelyzeti 
adatok, meghibásodások, biztonsági 
üzenetek
Útügyi műszaki előírások forgalomi zavarelhárítási tervek I2V és V2V kommunikációs adatok
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A felbontás követését az 5. ábrán található pél-
da szemlélteti: egy autópályán haladó teher-




















Hálózat és szolgáltatás 
használati feltételek, dí-
jak, szankciók; díjképzési 
módszerek
Időszakos díjak, díjstratégiák, 
kedvezmények;
Szállítási díjak, díjváltozások, 
díj"zetési adatok; Elszámolás-
hoz kapcsolódó teljesítmény 
adatok
Dinamikus díjak, díjmeghatározás-
ra vonatkozó adatok, felhasználói 
egyenlegről levont díjtételek, számla 
tételek
úthasználati (HU-GO) és 
viteldíjak, országos és helyi 
közszolgáltatási tarifák 
(BKK, Volán)
HU-GO díjadatok, közösségi 
közlekedés teljesítmény adatok






















adatai (járművek és jár-
művezetők adatai)
Jármű, járművezetői és üzem-
bentartói adatok felhasználói 
pro"l adatok, járművezetői 
és utazói preferenciák, jármű 




Tájékoztatási igények, közösségi 
forgalmi és zavar adatok, jármű / 
áru pozíciók és státuszok, infra-
struktúra használati adatok, fogla-
lások, járművezetői adatok, vezetési 
idők, forgalmi igények, bejelentők 
és vészhívást indítók adatai
KEK KH Jármű- és ok-
mánynyilvántartás adatok
HU-GO regisztrációs és pro"l 
adatok
































manuálisan (pl. telefonon) módosítani szeretné 
a korábban lefoglalt parkolóhelyét az „A” jelű 
parkoló-létesítményben.
4. ábra: Az információszerkezeti modell vertikális kiterjesztése összetevők szerint































k O1 X X X X X X X X
O
2
X X - X X X - X
O
3
- X - X X X X X
O
4
X X X - X X X X
O
5
X X - X - X - -
O
6
X X X X X X - -
Jelmagyarázat: X összerendelés létének jelölése
4. 2. Funkciók elemzése (O-F kapcsolatok)
Az összetevők azonosítását követően vizsgála-
tainkat a szervezettípusok és funkciók össze-
rendelésével folytattuk. A szervezettípusok és 
azon belül a feladatkörök alapján meghatároz-
tuk, hogy melyik szervezettípus mely funkció 
ellátásáért felelős. Így a szervezettípusokhoz 
hozzárendeltük a funkciókat. Az eredményeket 
a 4. táblázat szemlélteti. Vannak olyan szerve-
zettípusok, amelyek bizonyos funkciókat nem 
látnak el, így a táblázatban ezen összerendelé-
seket nem tüntettük fel, a cellák fehérek marad-
tak.
Csupán a funkciók ismerete nem elegendő a 
kezelt információk azonosításához, ugyan-
is egy-egy funkcióhoz számos tevékenység 
tartozik, ami a szervezettípustól is jelentősen 
függ. Emiatt az (O-F) összerendelést követő-
en egy szinttel mélyebb vizsgálatot végeztünk; 
a funkciókat tevékenységekre bontottuk. Az 
összerendeléseknél meghatároztuk, hogy egy 
szervezettípus a funkciói ellátásakor milyen te-
vékenységeket folytat. A szervezettípus – funk-
ció összerendelés jelentette a kezelt adatcsopor-
tok meghatározásának alapját.
4. 3. Információ hozzárendelés
A szervezettípusok tevékenységeinek ismerete 
alapján azonosítottuk a kezelt információ-
kat, amelyeket az információszerkezeti mátrix 
tartalmaz. A mátrix struktúráját az 5. táblázat 
szemlélteti. A táblázat sorfejlécei a szervezettí-
pust és a funkciót mutatják. A függőleges osz-
lopok cellái az egyes szervezetek által ellátott 
funkcióhoz kapcsolódóan kezelt információkat 
tartalmazzák adatcsoportokba sorolva, míg a 
mátrix celláiban megneveztük a rész adatcso-
portokat.
5. AZ INFORMÁCIÓSZERKEZETI MO-
DELL
Az információszerkezeti modell a kezelt in-
formációk szerkezete az összetevők alapján. A 
modell mátrix formájában mutatja meg, hogy 
egy szervezettípus, egy funkciójának ellátá-
sához milyen adatcsoportok szükségesek. A 
modell strukturált adatszerkezet, a közúti köz-


























5. táblázat: Információszerkezeti mátrix felépítése
40 2015. augusztus
Közúti közlekedés
lekedési alapfolyamathoz kapcsolódóan kezelt 
információk azonosítása és csoportosítása ér-
dekében. A mátrix cellái a kezelt információkat 
tartalmazzák (6. ábra). 
Az információszerkezeti modell a közúti közle-
kedést leképező, az adatgazdáknál kezelt infor-
mációk struktúrája. Felmerül a kérdés, hogy az 
információk felhasználása az adatgazdákon 
kívül mely szervezeteknél, mely funkciók-
nál valósul meg? Erre az információkapcsolati 
modell adja meg a választ, amellyel kapcsolatos 
eredményeket „A közúti közlekedés informá-
ciórendszerének modellje – 2. rész: Informá-
ciókapcsolati modell” című cikk foglalja össze 
a következő lapszámban.
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